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(57)Abstract 

PROBLEM TO BE SOLVED: To control a lamp so that 
its illuminating angle is not directed in an unspecified 
direction when an abnormality occurs in a vehicle 
attitude detecting means in an autp-leveling device. 
SOLUTION: An illuminating angle controlling device 1 for 
vehicle lamps has a vehicle attitude detecting means 3 
for detecting the attitude of a vehicle, a driving means 5 
for orienting illumination light of a lamp 6 in a desired 
direction, and a correction calculating means 2 for 
acquiring a correction signal for holding the illumination 
light of the lamp 6 in a prescribed direction according to 
a signal from the vehicle attitude detecting means 3 and 
for putting it out to the driving means 5. When an 
abnormality occurring in the vehicle attitude detecting 
means 3 is detected by an abnormality detecting means 
4, or when the correction calculating means 2 received 
an output signal from the vehicle attitude detecting 
means 3 and determines from its level or fluctuation 
width that an abnormality occurs in the vehicle attitude 

detecting means 3. the illuminating direction of the lamp 6 is fixed in the prescribed direction by 
a signal So sent out from the correction calculating means 2 to the driving means 5, or the 
illuminating direction is controlled within a prescribed range. 
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FAHRZEUO* 
ZU6TANOS- 
ERFASSUN08> 
VORmCHTUMO 



ERFASSUNGS- 
VORRICHTUNO 



Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung fur eine Fahrzeugleuchte 

Ausstrahlungsrichtungssteuarvorrlchtung (1) fur eine 
Fahrzeugleuchte (6), welche aufweist: 
eine Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) mit 
Sensoreiehnenten (9F, 9R) zur Feststellung eines Zustands 
eines Fahrzeugs; 

eine Antnebsvorrichtung (5) zum Bichten des ausge- 
strahlten Lichts einer Leuchte (6) in eine gewunschte 
Richtung; 

eine Kompensationsberechnungsvorrichtung (2) zur 
Durchfuhrung einer Kompensatlonsberechnung, um das 
ausgestrahlte Licht der Leuchte (6) in einer vorbestimm- 
ten Richtung zu halten, auf der Grundlage eines Aus- 
gangssignals der FahrzeugzustandserFassungsvorrich- 
tung (3), und zum Aussenden eines Kompensationsignals 
an die Antriebsvorrichtung dadurch gekennzeichnet, dass 
die Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung (1) weiter- 
hin eine Anormalitatserfassungsvorrlchtung (4) umfasst 
zur Feststellung sowohl einer Anormalitat durch Ausfall 
als auch einer Anormalitat durch fehlerhaftes Funktionie- 
ren der Sensoreiemente (9F, 9R) der Fahrzeugzustandser- 
fassungsvorrichtung (3) auf der Grundlage eines Pegels 
des Ausgangssignals der Fahrzeugzustandserfassungs- 
vorrichtung (3) oder einer Anderung des Pegels des Aus- 
gangssignals, wobei dann, wenn das Auftreten einer 
Anormalitat in der Fahrzeugzustandserfassungsvorrich- 
tung (3) von der Anormalitatserfassungsvorrichtung (4) 
festgesteitt wird, die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 
(6) auf eine vorbestimmte Richtung festgesetzt wird, oder 
auf einen vorbestimmten Bereich begrenzt wird, durch 
ein Kompensationsstgnal, welches der Antriebsvorrich- 
tung (5) von der Kompensationsberechnungsvorrichtung 
(2) zugefuhrt wird. 



KOMPENSAHOm- 
OEAECKNUNOS- 
VCWRICHTUNO 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Ausstrahlungs- 
richtvmgssteuervoirichtimg fur eine Fahrzeugleuchte, wel- 
che den Zustand eines Fahrzeugs feststellt, und die Aus- 
strahlungsrichtung der Leuchie so kompensierl, dafi sie im- 
mer eine vorgegebene Richtung einnimint. 

Es gibt eine sogenannte autoxnatische Niveaueinstellvor- 
richtung, welche automatisch die Ausstrahlungsrichtung ei- 
ner Lcuchte cinstellt, die in einem Fahrzcug angebrachl ist, 
und zwar so, dafi die Ausstrahlungsrichtung dcr Lcuchte in 
eine voibestinunte Richtung zeigt, selbst wenn sich die Nei- 
gung des Fahrzeugs andert. Diese Art von Vorrichtung weist 
eine Ennittlungsvorrichtung zai Feststellung der Neigung 
und Hohe ernes Fahrzeugs auf, die sich in Abhangigkeit von 
den Fahrbedingungen, den Passagierbedingungen (der An- 
zahl an Passagieren, der Positionen von Passagieren in dem 
Fahrzeug, usw.) unci/oder den Bedingungen in bezug auf die 
Ladekapazital andem. Diese Vorrichtung berechnet das 
AusmaB einer Anderung der Neigung des Fahrzeugs auf der 
Grundlage von Information, die von der Erfassungsvorrich- 
tung erxnittelt wird, und kompensiert die Ausstrahlungsrich- 
tung der Leuchte in bezug auf den ursprGnglichen Einstell- 
wert auf solchc Weise, daB die Ausstrahlungsrichtung der 
Lcuchte inuncr in cincr vorbcstimmtcn Richtung licgt, wo- 
durch dne vorbestimmte Lichtverteilung zur Verfiigung ge- 
stellt wird. 

Wenn eine Last auf die Riickseite eines Fahrzeugs ein- 
wirkt, beispielsweise infolge einer Anderung der Beschleu- 
nigung beim Fahren des Fahrzeugs, so wird die Ausstrah- 
lungsrichtung der Leuchte, falls diese nicht eingestellt wird, 
gegentiber der Bezugsrichtung nach oben verschoben. In 
dieser Hinsicht wird der Neigungswinkel entlang demFahr- 
zeug erhalten, und es wird die Ausstrahlungsachse der 
Leuchie nach unten geneigt, um die Ausstrahlungsrichtung 
der Leuchte ixnmer in der Bezugsrichtung zu halten. Daher 
wird eine sogenannte automatische Niveaueinstellung 
dvurchgefuhrt. 

Die konvcntioncllc, automatisdic NivcaucinstcUvorrich- 
tung ist so ausgelegt, daB selbst dann, wenn einer oder meh- 
rere Sensoren unter mehreren Sensoren, die bei einem Fahr- 
zeug als Vorrichtungen zur Erfassung einer Anderung des 
Zustands des Fahrzeugs vorgesehen sind, nicht ordnungsge- 
maB fiinktionieren oder ausfallen, eine Kompensations- 
steuerung fur die Ausstrahlungsrichtung einer Leuchte 
durchgefiihrt wird. In einigen Fallen kann daher der Zustand 
des Fahrzeugs nicht ordnungsgemaB festgestellt werden. 
Dies fiihrt zu einer unzureichenden Steuerung. 

Wenn mehrere Karosseriehohenerfassungsvorrichtungen 
an den Vorder- und HinterachsweUenabschnitlen eines Fahr- 
zeugs vorgesehen sind, kann beispielsweise eine Anderung 
des Neigungswinkels (der sogenannte Nickwinkel) in Rich- 
tung von vomc und hintcn des Fahrzeugs auf dcr Grundlage 
von Hohenanderungen der Achswellenabschnitte berechnet 
werden, die von der Karosseriehohenerfassungsvorrichtung 
erhalten werden, und aus der Entfemung zwischen den 
Achswellen. Wenn samtliche Karosseriehohenerfassungs- 
* vorrichtungen, die an den Vorder- oder Hinterachswellenab- 
schnitten des Fahrzeugs vorgesehen sind, eine Fehlfunktion 
.zeigen, konnen Anderungen der Hbhen der Achswellenab- 
schnitte nicht festgestellt werden. Dies verhindert, daS die 
Ausstrahlungsrichtung der Leuchte in einer vorbestinunten 
Richtung geh alien wird. Ein standiger Belrieb der Vorrich- 
tung in einer derartigcn Situation verkiirzt daher uner- 
wiinscht idle Lebensdaucr der Vorrichtung. 

Unter diesen Umstanden kann die Vorrichtung abgeschal- 
tet werden. Wenn jedoch der Zustand der Leuchte mit der 
abgeschaiteten Vorrichtung instabil wird, so blendet dann. 



wenn die Ausstrahlungsachse der Leuchte nach oben ver- 
kippt wird, das nach oben gerichtete Licht der Leuchte den 
Fahrer eines entgegenkommenden Fahrzeugs, oder heranna- 
hende FuBg anger. 

5 Die vorstehend beschriebenen Vonichtungen sind bei- 
spielsweise aus den drei nachveroffentlichten deutschen Pa- 
tentanmeldungen DE 196 53 662, DE 197 03 664 und . 
DE 197 03 665 bekannt 

Weiierhin ist aus DE43 11 669 Al eine Ausstrahlungs- 

10 richtungssteuervorrichtung mit den Mcrkmalen des Oberbe- 
gri£fs des Anspruchs 1 bekannt 

Zudem beschreibt die Patentschrift DE 38 27 983 CI ein 
Verfahren und eine Einrichtung zur Regelung der Leucht- 
weite oder des Mveaus eines Fahrzeuges, bei dem ein Diffe- 

15 renzsignal aus Signalen von der Vorder- und der Hinterachse 
dnes F'ahrzeuges gebildet wird, die von der relativen Stel- 
lung der Fahrzeugkarosserie zu der Vorder- und der Hinter- 
achse abhangen. bei dem das Differenzsignal durch eine 
Mittelwertbildung gefiltert wird und bei dem Stellelemente 

20 entsprechend dem gefilterten Differenzsignal angesteuert 
werden. Um eine an die Betriebsdauer und die jeweiligen 
- unterschiedlichen Betriebsarten angepasste Regelung der 
Leuchtweite oder des Niveaus eines Fahrzeuges zu ermit- 
teln, wird dcr festgelegtc Zeitabstand und die Zeit, in der sie 

25 gcmittelt wird, durch cine vorgegebene vcrandcrlichc Filtcr- 
zeitkonstante bestimmt und mit fortschreitender Betriebs- 
dauer nach einem Start oder einem Einschalten dcr Beleuch- 
tungsanlage oder einer Anderung der Betriebsart des Fahr- 
zeuges, die Filteizeitkonstante von kQrzeren IZeiten auf lan- 

30 gere Zeiten erhoht 

Weiterhin ist aus EP 0554 663 A2 ein Verfahren zur Re- 
gelung der Leuchtweite von Kraftfahrzeugen und ein 
Leuchtweitenregler bekannt Bei dem Verfahren, bei dem 
Signale gemessen werden, die von der relativen Stellung der 

35 Fahrzeugkarosserie zu der StraBe abhangen. bei dem SoU- 
wertsignale aus diesen Signalen gebildet werden, die SoU- 
wertsignale durch cine Mittelwertbildung gefiltert werden 
und bei den Stelleinrichtungen in Abhangigkeit von den ge- 
filterten Sollwertsignalcn in ihrcr Lagc gcrcgclt werden, 

40 weist, um eine Leuchtweitenregelung fur Kraftfahrzeuge zu 
schaffen, die Mittelwertbildung eine veranderliche Mittel- 
wertbildungszeit auf, die nach Aktivierung der Mittelwert- 
bildung schrittweise oder kontinuierlich bis auf eine maxi- 
male Mittelwertbiidungszeit verlangert wird und wird die 

45 Mittelwertbildung unterbrochen, wenn eine Mindestge- 
schwindigkeit uberschritten wird und gleichzeitig ein vorge- 
gebeherBeschleunigungswertiiberschritten wurde, wird die 
Mittelwertbildung wieder aktiviert, wenn der vorgeschrie- 
bene Beschleunigungswert oder die Mindestgeschwindig- 

50 keit unterschritten wird. 

Zudem isl aus JP 07017322 A bekannt, dass dann, wenn 
die SignaUeitung von cincr Stellvonichtung (Setting De- 
vice) zu cincr Lampcriantricbscinhcit (Head Lamp Driving 
Unit) unterbrochen ist, wahrend des Einstellvorgangs des 

55 Neigungswinkels der Leuchte, dieser Neigungswinkel in die 
unterste Position gesetzt wird, 

Allerdings weisen all diese Vorrichtungen den Nachteil 
auf, dass im Fail, in dem die Sensoren zm Erfassvmg des 
Fahrzeugszu.standes entweder nicht ordnungsgemaB fimk- 

60 tionieren oder ausfallen, der Zustand des Fahrzeuges nicht 
ordnungsgemaB festgestellt werden kann und deshalb die 
Steuerung der Ausstrahlungsrichtung nur unzureichend 
funklioniert. 

Die Aufgabe dcr vorliegenden Erfindung besteht deshalb 
65 darin, eine vca-besserte Ausstrahlungssteuervorrichtung zur 
Verfugung zu siellen. 

Gelost wird diese Aufgabe durch eine Vorrichtung mit 
den Mcrkmalen des Anspruchs 1. Bevorzugte Ausfiihrungs- 
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formen sind Gegenstand von Unteranspriichen. 

Wenn das Auftreten einer Anormalitat bei der Fahrzeug- 
zustandserfassungsvorrichtung festgesteilt wird, wird daher 
gemaB der vorliegenden Erfindung die Ausstxahlungsrich- 
tung einer Leuchte auf eine vorbestimmie Richtung festge- 5 
legt, Oder auf einen vorbestimmten Bereicb begrenzt, so dafi 
das Licht von der Leuchte nicht in eine nicht angegebene 
Richtung geht. 

Die Erfindung wird nachstehend anhand zeichnerisch dar- 
gestellter Ausfiihrungsbeispicle naher erlautcrt, aus welchen 10 
wcitcrc Vortcilc und Mcrkmalc hcrvorgchcn. Es zcigt: 

Fig. 1 ein Blockschaltbild zur Erlauterung des Aufbaus 
einer Ausstrahlungsrichtungssteuervoirichtung fiir eine 
Fahrzeugleuchte gemaB der vorliegenden Erfindung; 

Fig* 2 eine schematiscbe Darstellung eines Fahrzeugs zur 15 
Krlauterung einer Fahrzeughohenerfassungsvorrichtung; 

Fig. 3 eine schematiscbe Darstellung, um zu eriautem, 
wie der Ausstrahlungsbereich einer Leuchte auf einen vor- 
bestimmten Bereich beschrankt werden kann, v/enn die 
Fahrzeugzustandseifassungsvoiricbtung aus^t; 20 

Fig. 4 eine schematiscbe Darstellung zur Erlauterung, wie 
der Ausstrahhmgsbereich einer Leuchte auf einen vorbe- 
stimmten Bereich begrenzt werden kann, und die Ober- 
grenze der Ausstrahlungsrichtung eingeschrankt werden 
kann, wcnn die Fahrzcugzustandscifassungsvorrichtung 25 
ausfallt; 

Fig. 5 ein Blockschaltbild einer Schaltung gemaB einer 
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 6 ein Diagramm mit einer schematischen Darstellung 
einer Anderung des Pegels des Ausgangssignals eines Ka- 30 
rosseriehohensensors im Verlauf der Zeit, wenn die Karos- 
seriehohenerfassungsvorrichtung normal arbeitet 

F]g^7 ein Diagramm mit einer schematischen Darstellung 
einer Anderung des Pegels des Ausgangssignals des Karos- 
seriehohensensors im Verlauf der Zeit, wenn der Karosserie- 35 
hohensensor nicht normal arbeitet; 

Fig. 8 ein HuBdiagranun zur Erlauterung des Ablaufs der 
Steuerung; 

Fig. 9 cin Blockschaltbild der wcscntlichcn Abschnittc 
einer Steuervorrichtung in einem Fall, in welchem Karosse- 40 
riehohensensoren fur samtliche Rader eines Kraftfahrzeugs 
vorgesehen sind, um die Ausstrahlungsrichtungssteuerung 
zu erlautem, wenn die vier Karosseriehohensensoren ord- 
nungsgemaB arbeiten; 

Fig. 10 ein Blockschaltbild der wesentlichen Abschnitte 45 
zum Erlautem der Ausstrahlungsrichtungssteuerung in ei- 
nem Fall, in welchem der Karosseriehohensensor aus^llt, 
der fUr das linke Hinterrad vorgesehen ist; und . 

Fig* 11 ein Blockschaltbild der wesentlichen Abschnitte 
zur Erlauterung der Ausstrahlungsrichtungssteuening in ei- 50 
nem Fall, in welchem die Karosseriehohensensoren ausfal- 
len, die fOr das rechte Vorderrad und das linke Hinterrad 
vorgesehen sind. 

Nunmehr wird unter Bezugnahme auf die beigefugten 
Zeichnungen eine Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung 55 
fiir eine Fahrzeugleuchte gemaB der vorliegenden Erfindung 
beschrieben. 

Fig. 1 zeigt den grundsatzlichen Aufbau der vorliegenden 
Erfindung. Eine Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung 1 
weist eine Kompensalionsberechnungsvorrichtung 2 auf, 60 
um die Kompensation der Ausstrahlungsrichtung einer 
Lampe zu steuem oder zu regeln. Eine Fahrzeugzustandser- 
fassungsvorrichlung 3 und eine Anomalilatserrassungsvor- 
richtung 4 slellen Eingabevorrichtungen fiir die Kompensa- 
tionsbcrechnungsvorrichtung 2 dar. Ein von der Kompensa- 65 
tionsbcrechnungsvorrichtung 2 ausgcgebencs Kompensati- 
ons signal wird einer Antiiebsvorrichtung 5 zugefiihrt, die so 
arbeitet, dafi. sie die Ausstrahlungsrichtung einer Leuchte 6 



auf eine vorbestimmte Richtung einstellt. 

Die Fahrzeugszustandserfassungsvorrichtung 3 ist dazu 
vorgesehen, den Zustand eines Fahrzeugs zu erfassen (wel- 
cher die Neigung nach oben oder nach unten in Bewegungs- 
richtung des Fahrzeugs umfafit), am Qrt und/oder in Bewe- 
gung. Wenn die FahrzeughdhenerfassungsYOnichtimg zur 
Feststeilung der Hdhe der Kraftfahrzeugkarosserie, die sich 
entsprechend der Unebenheit einer Strafie andert, als Fahr- 
zeugzustandserfassungsvorrichtung 3 verwendel wird, wie 
beispielsweisc in Fig. 2 gezeigt ist, kann die Entfemung L 
zwischcn der Fahrzcughohcncrfassungsvorrichtung 3a und 
der StraBenoberflache G unter Verwendung von MeBwellen 
wie beispielsweise Ultraschallwellen oder Laserlicht ge- 
messen werden, oder die Fahrzeughohenerfassungsvorrich- 
tung 3a kann das AusmaB des Ausfahrens oder Einfahrens x 
einer Aufhangung S feststellen, um eine Vertikalanderung 
der Achswelie festzustellen. Bdde Falle sind in der Hinsicht 
vorteilhafl, dafi die vorhandene Ausriistung eines Fahrzeugs 
verwendet werden kann, Eine weitere Art und Weise zur 
Feststeilung des Zustands eines Fahrzeugs besteht in der 
Verwendung eines Kreiselsrasors (der bd einem Zweirad- 
fahrzeug und dergleichen verwendet wird). 

Die Anormalitatserfassungsvorrichtung 4 siellt fcst, ob 
eine Anormalitat in der Fahrzeugzustandserfassungsvor- 
richtung 3 aufgctrctcn ist, und schickt cin cntsprcchcndcs 
MeB- oder Eifassungssignal an die Kompensationsberech- 
nungsvorrichtung 2. 

Eine Anormalitat bei dw^ Fahrzeugzustandserfassungs- 
vorrichtung 3 kann dadurch festgesteilt werden, daB ein 
AusmaB ermittelt wird, welches den anormalen Zustand der 
Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 angibt, beispiels- 
weise ein wesentlicher Abfall der ^paimung od^ deis 
Stroms, ein zu hoher Strom oder eine zu hohe Spannung, 
oder dadurch, dafi eine Leitungsimteibrechung durch eine 
zusatzliche Schaltung festgesteilt wird. 

Statt positiv die Anormalitatserfassungsvorrichtung 4 
vorzusehen, welche den Zustand der Fahrzeugzustandser- 
fassvmgsvorrichtung 3 auf dcrartige Weise iiberwacht, kann 
die Kompcnsationsbcrcchnungsvorrichtung 2 cine Ande- 
rung eines MeBsignals iiberwachen, welches der Kompensa- 
tionsberechnvmgsvorrichtung 2 von der Fahrzeugzustands- 
erfassungsvorrichtung 3 zugefiihrt wird, um festzustellen, 
ob die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 ausfallt 
bzw. einen Fehler zeigt 

Die letztgenannte Erfassung kann auf folgende Weisen 
durchgefuhrt werden. 

(I) Zur Erfassung einer anormalen Anderung des Mefi- 
signals. 

(n) Zur Erf assung,. dafi eine Anderung des Mefisignals 
aufgehdrt hat 

GemaB der Mcssung (I) wird cine Anormalitat bci dor 
Fahrzeugzustandserf assungsvorrichtung 3 festgesteilt, wenn 
eine anormale Anderung des MeBsignals festgesteilt wird, 
die im Normalzustand nicht auflritt. Diese Feststeilung kann 
dadurch erzielt werden, daB ein zulassiger Bereicb fur den 
Pegel des MeBsignals eingestellt wird, und das Auftreten ei- 
ner Anormalitat festgesteilt wird, wenn der Pegel des MeB- 
signals den zulassigen Bereicb verlaBt oder ein signiiikan- 
tes Ausmafi bzw. eine signifikante Frequraz der Abwei- 
chung dieses Signalpegels gegentlber dem zulSssigen Be- 
reich vorhanden i&l. 

GemaB der Messung (II) wird eine Anomalitat der Fahr- 
zeugzustandserfassungsvorrichtung 3 festgesteilt, wenn 
keinc Anderung bei dem MeBsignal ermittelt wird. Diese 
Feststeilung kann durch verschiedene Verfahren erzielt wer- 
den, die nachstehend angegeben sind. 
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n-a) Einstellung einer vorbestimmten MeBzeit T imd 
Bestiimiiung einer Anormalitat aus deinAusmaB einer 
Anderung des Pegels des MeBsignals innerhalb dieser 
MeBzeit T (die MeBzeil T kann auf einen vorbestimm- 
ten Wert festgelegl werden, oder kann entsprechend 5 
dem Fahrzeugstand eines Fahrzeugs g^anden werden). 
n-b) Verwendung eines laufenden Mittelwerts. 
n-c) Erinittlung einer Anormalitat aus der Korrelation 
zwiscben Anderungcn des Pegels mehrerer MeBsi- 
gnale. lo 
E-d) Ermitdung cincr Anormalitat aus dcm Vcrhaltnis 
einer Anderung des Pegels des MeBsignals im Vcrlauf 
derZeit 

Das erste Verfahren (H-a) kann dadurch erzielt werden, 15 
daB voibestimmte obere und untere Schwellenwerte einge- 
stellt werden, um festzustellen, ob der Pegel des MeBsignals 
annaherad gleich einem vorbestimmten Wert wird, um eine 
Anormalitat festzustellen. wenn der Pegel des MeBsignals 
zwischea beiden Schwellenwerten liegt, oder durch Einstel- 20 
lung von Schwdlenwerten fOr den Vergleich in Zuordnung 
zur Qbergrenze und Untergrenze des Pegels des MeBsignals, 
und Veiglcich der Frequenzen der Abweichung des Pegels 
des MeBsignals von diesem Bereich, der durch den oberen 
und untcrcn Grcnzwcrt fcstgclcgt ist, mit cincm vorbc- 25 
stimmlen Eins tdlwert, oder durch ^fergleich drar Summe von 
DifiFerenzen zwiscben den Maximal- oder Spitzenwerten des 
Pegels des MeBsignals und den Minimalwerten oder hied- ' 
rigsten Werten des MeBsignals, oder der Absolutwerte die- 
ser Differenzen mit einem vorbestimmten Wert Dieses Ver- ^0 
fahren ist in der Hinsicht vorteilhaft, daB es sich um relativ 
einfache Vorgange handelt 

Das Verfahren (Il-b) kann dadurch durchgefUhrt werden, 
daB der laufende Mittelwert der Anzahl an Malen berechnet 
wird. an welchen der Pegel des MeBsignals eine vorbe- 35 
stimmte Obeigrenze und Untergrenze uberschreitet, und ein 
Vergleich mit einem vorbestimmten Wert erfolgt, oder der 
laufende Mittelwert der Spitzenwene und Minimalwerte des 
Pegels des MeBsignals bcrcchnct wird, und mit cincm vor- 
bestimmten Wert verglichen wird. Dieses Verfahren ist in 40 
der Hinsicht vorteilhaft, daB die Ermittluiig nicht verzSgert 
wird, abgesehen von dem AnfangsmeBzeitraum, in welchem 
die Anzahl an Daten, die fiir die Berechnung des laufenden 
Mittelwerts erforderiich ist, noch nicht erhalten wurde. 

Das Verfahren (U-c) beruht auf der Tatsache, daB man ein 45 
MeBsignal mit extrem kleinen vSchwankungen selten erhalt. 
wenn irgendeine Anderung des Zustands eines Fahrzeugs 
festgestellt wird. In diesem Fall wird irgendeine der Fahr- 
zeugzustandserfassungsvorrichtungen, die vome und hinten 
und/oder an der rechten und linken Seite eines Fahrzeugs 50 
vorgesehen ist, und ausgefallen ist, aus dem AusmaB der 
Korrelation zwiscben Anderungen der Pegel der McBsignalc 
von dicscn Fahrzcugzustandscrfassungsvoirichtungcn bc- 
stimmt, oder aus dem Pegel der Differenz von deren Aus- 
gangssignalen. Dieses Verfahren kann eine Anormalitat in 55 
einer bestimmten Erfassungsvonichtung aus einer generel- 
len Anderung des Fahrzeugzustands feststellen, durch Ver- 
gleichen der MeBsignaie von mehreren MeB- oder Erfas- 
sungsvorrichtungen miteinander (beispielsweise durch Ver- 
gleich des MeBsignals von der Erfassungsvorrichtung. bei 60 
welcher eine Anormalitat vermulet wird. mit den MeBsigna- 
len von zwei oder mehr anderen Erfassungsvorrichlungen, 
oder durch Yergleichen des MeBsignals von der Erfassungs- 
vorrichtung, bei welcher eine Anormalitat vermulet wird, 
mit den MeBsignalen von sSmtlichcn iibrigen Erfassungs- 65 
vorrichtungcn oder den meisten von diesen). Dieses Verfah- 
ren kann eine bessere Anormalitatsbestimmung sicherstel- 
len als jenes, welches eine Anormalitatsbestimmung nur aus 
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den Pegeln der MeBsignaie von den einzelnen Erfassungs- 
vorzichtungen durchfuhrt 

Das Verfahren (Il-d) stellt die Ableitung des Pegels des 
MeBsignals bezuglich der Zeit fest (eine Pegelanderung in 
Abhangigkeit von der Zeiteinheit), und vergleicht sie mit ei- 
nem vorbestimmten Wert Ein Vorteil dieses Verfahrens be- 
steht darin, daB keine signifikante Verzogerung der Anbrma- 
litatsermittlung auftritt, wenn eine spontane Anderung des 
Pegels des MeBsignals festgestellt wird. 

Diese Verfahren kpnnen auf geeignele Weise kombiniert 
werden, oder cs kormcn vcrschicdcnc Vcrglcichsartcn in jc- 
dem Verfahren vorgesehen werden. Es wird darauf hinge- 
wiesen, daB jedes dieser Verfahren eingesetzt werden kann^ 
soweit das Verfahren eine kleine Anderung des Pegels des 
MeBsignals feststellt. 

Es wird darauf hingewiesen, daB das Verfahren (II) ein 
Schema zur tjnterscheidung des Falls einer kleinen Ande- 
rung des Pegels des MeBsignals von der Fahrzeugzu stand s- 
erfassungsvorrichtung 3 infolge keiner Anderung des Fahr- 
zeugzustands von einem Fall erfordert, in welchem eine An- 
derung des Pegels des MeBsignals von der Fahrzeugzu- 
standserfassungsvorrichtung 3 infolge einer Anormalitat der 
Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 verschwindet 
(also ein Schema zur Bcstimmung des Auftretens einer 
Anormalitat, wenn der Zcitraum, in welchem der Pcgcl des 
MeBsignals in dem Bereich zwiscben dem oberen und unte- 
ren Schwellenwert liegt, iiber einen vorbestimmten 2^il- 
raum oder langer andauert). 

Das Verfahren (II) und Infonnation von der Anormalitats- 
erfassungsvonichtung 4 konnen beide eingesetzt werden, 
um eine Anonrialitat der Fahrzeugzustandserfassungsvor- 
richtung 3 festzustellen, da es keine Garantie dafiir gibt, daB 
die Anormalitatserfassungsvorrichtung 4 standig ordnungs- 
gemSB arbeitet. 

Wenn die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 in 
der Ausstrahlungsrichtungs-Steuervorrichtung 1 ordnungs- 
gemaB arbeitet, wird das Ausgangssignal der Fahrzeugzu- 
standserfassungsvorrichtung 3 der Kompensationsbercch- 
nungsvorricbtung 2 zugcftihrt, bei welcher cine Kompcnsa- 
tionsberechnung durchgeftihrt wird, die die Ausstrahlungs- 
richtungssteuerung der Lampe 6 betrifOt. Wenn die voranste- 
hend erwahnte Fahrzeughdbenerfassungsvorrichtung 3a als 
die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 verwendet 
wird, werden beispielsweise Anderungen der Karosserie- 
hohe in bezug auf die Achswellenabschnitte an der "Nforder- 
und Hinterseite des Fahrzeugs festgestellt, und es wird eine 
Anderung des Nickwinkels aus den festgestellten Anderun- 
gen der Fahrzeughohe und der Entfemung zwiscben den 
Wellen der Achswinkelabschnitte ermittelt Auf der Grund- 
lage dieses Nickwinkels berechnet die Kompensationsbe- 
rechnungsvorrichtung 2 ein Kompensationssignal zur Aus- 
schaltung einer Anderung der Ausstrahlungsrichtung der 
Ixuchtc 6 (was einen Bcfchl fiir cincn Kompcnsationswin- 
kel fiir die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 6 ein- 
schlieBt). Dieses Kompensationssignal wird zu einem Steu- 
ersignal, welches in die Antriebsvorrichtung 5 eingegeben 
werden soil. Die Antriebsvorrichtung 5 andert den Ausrich- 
tungszustand der Leuchte 6 oder ihrer Bauteile auf solche 
Weise, daB die Ausstrahlungsrichtung der T-ampe 6 entge- 
gengesetzt der Richtung der Anderung wird, um denselben 
Winkel, wie der Anderung des Nickwinkels, entspricht. 
Dies fiihrt dazu. daB die optische Achse der Leuchte 6 im- 
mer so gesteuerl oder geregelt wird, daB sie auf einer vorge- 
gebenen Richtung gehalten wird. 

Wenn eine Anormalitat bei der Fahrzeugzustandserfas- 
sungsvorrichtung 3 festgestellt wird, und sich heraussteUt, 
daB die Ausstrahlungsrichtungssteuerung der Leuchte 6 ent- 
sprechend einer Anderung des Fahrzeugzustands schwierig 
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dvirchzufuhren ist, so wird die Ausstrahlungsrichlung der 
Leuchte 6 durch das Signal (Sc) gesteuert, welches der An- 
triebsvorrichtung 5 von der Kompensadonsberechnungsvor- 
richtung 2 zugefuhrt wird, entsprechend dem nachstehend 
angegebenen Schema (i) Oder 01). s 

(i) Die Ausstrahlungsrichtung der Lampe wird auf 
eine voibestinuute Richtung festgelegt 

(ii) Die Ausstrablungsiichtung der Lampe wird auf ei- 
nen Wm innerhalb eines vorbestimmten Bereichs ge- 10 
stcucrt. 

Das Schema (i) halt die Ausstrahlungsrichtung der 
Leuchte in einer vorbestimmten Richtung, wenn eine Anor- 
malitat festgestellt wird. Die Leuchte soUte beispielsweise 15 
so gehalten werden, daB verhindert wird, daB das Licht von 
der Leuchte nach oben gerichtet wird, und so, daB die Aus- 
strahlungsrichtung der Leuchte gegeniiber der Horizontal- 
ebene etwas nach unten geneigt ist. Die nach unten gericb- 
tete Einstellung der Ausstrahlungsrichtung kann unabh^- 20 
gig von dem Ausstrahlungszustand der Lampe durchgefUhrt 
werden, vor der Feststellung einer Anormalitat, kann jedoch 
durch verschiedene Artcn und Weisen erzielt werden, bei- 
spiebwcise durch Kompensation der Ausstrahlungsrichtung 
dor Leuchte (dadurch, daB die Ausstrahlungsrichtung ctwas 25 
niedriger gewahlt wird), immittelbar yor der Feststellung ei- 
ner Anormalitat, oder durch Festlegung der Ausstrahlungs- 
richtung der Leuchte durch eine raittlere Ausstrahlungsrich- 
tung liber einen vorbestimmten Zeitraum vor der Erfassung 
einer Anormalitat, oder durch Festlegung einer Richtung, M 
die sich aus der Kompensation der mittleren Ausstrahlungs- 
richtung ergibt. 

Das Schema (ii) zur Begfenzung der Toleranz fur die 
Ausstrahlungsrichtung w^lt die Toleranz fUr die Ausstrah- 
lungsrichtung der Leuchte nach Auftreten einer Anormalitat 35 
bd der Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 kleiner 
als die Toleranz fiir die Ausstrahhmgsrichtung der Leuchte, 
wenn die Fahrzeugzustandseifassungsvorrichtung 3 ord- 
nungsgcmafl arbcitct. 

We beispielsweise in Fig. 3 gezeigt ist, kann veriiindert 40 
werden, daB das ausgestrahlte Licht in eine unerwunschte 
Richtung geht, durch Verengung des Winkelbereichs, so daB 
0a = 9b/n gilt, wobei 6a die Toleranz fur die Ausstrahlungs- . 
richtung der Leuchte 6 ist (deren Lichtquelle durch "6a" be- 
zeichnet ist), nach Auftreten einer Anomalilat bei der Fahr- 45 
zeugzustandserfassungsvorrichtung 3. 0b die Toleranz fur 
die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte ist, wenn die Fahr- 
zeugzustandserfassungsvorrichtung 3 ordnungsgemSB ar- 
beitet, und das Verhaltnis n die Beziehung 0 < (1/n) < 1 er- 
fiillt. Hierbei wird vorzugsweise eine Obergrenze 0m fur die 50 
Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 6 nach Feststellung ei- 
ner Anormalitat eingestellt, so dafi die Ausstrahlungsrich- 
tung nicht tibcr 6ic Untcrgrcnzc hinausgcht, wic in Fig. 4 ge- 
zeigt ist 

Es wird deutlich, daB das Schema (i) den Extremfall des 55 
Schemas (ii) darstellt, in welchem die Toleranz fur die Aus- 
strahlungsrichtung der Leuchte auf Null eingestellt ist (also 
das Verhaltnis n auf unendlich eingestellt ist). 

Fine Anderung der Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 6 
durch die Antriebsvonichtung 5 kann durch eine Anord- 60 
nung erzielt werden, welche es der Antriebsvonichtung 5 
ermoglicht, die gesamte Leuchte zu drehen, um die Aus- 
strahlungsrichtung zu andem, oder durch eine Anordnung, 
welche den Positionszustand eines Teils der Bauteile der 
Leuchte andert, um die Ausstrahlungsrichtung zu andem. 65 
Die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte kann beispielsweise 
durch eine Anordnung geSndert werden, bei wekher der Re- 
flektor durch die Antriebsvonichtung 5 so verkippt wird. 



daB die Richtung des reflektierlen Lichts geandert wLrd, ein 
Teil des Refiektors verkippbar in bezug auf die Leuchte ge- 
haltert ist, und ein Getriebemechanisnius mit einer 
Schnecke und einem Schneckenrad verwendet wird, um ein 
SchraubenteU zur Einstellung des Kippwinkels des Refiek- 
tors durch einen Motor zu drehen (vergleiche beispielsweise 
die japanische VerofFentlichung eines ung^rOften Patents 
Nr. Sho 59-195441), oder durch eine Anordnung, bei wel- 
cher die Linse durch die Antriebsvorrichtung 5 verkippt 
wird, van die Richtung des ausgestrahlten Lichts zu andem, 
welches durch dip Linsc hindurchgcht (vergleiche beispiels- 
weise die japanische VerpffentUchung eines ungepruflen Pa- 
tents Nr. Hei 7-37405). Anstatt den gesamten Refiektor oder 
eine gesamte Linse zu verkippen, kam mit einem Teil des 
Refiektors oder der Linse eine Positionssteuerung durchge- 
fiihrt werden, um den wesentlichen Anteil des ausgestrdil- 
ten Lichts in die gewlinschte Richtung zu lenken. 

Die Erfindung lafit sich in zahlreichen anderen bestimm- 
ten Ausfuhrungsformen entsprechend Kombinationen opti- 
scher Bauteile einer Leuchte verwirklichen, beispielsweise 
durch eine Anordnung, welche die Antriebsvorrichtung 5 
dazu veranlafit, die Abschirmvorrichtung zu bewegen, die 
zwiscben dem Reflektoi: und der Linse angeordnet ist, um 
die Grenze zwischen hellen und dunklen Abscbnitten des 
Lichtvcrtcilungsmustcrs der Leuchte nach obcn und unten 
zu andem (vergleiche beispielsweise die japanische Verof- 
fentlichung eines ungepruften Patents Nr. Hei 7-29401), 
oder durch eine Anordnung, welche die Antriebsvorrichtung 
5 dazu veranlaBt, den Refiektor und die Lichtquelle, die 
Linse und den Refiektor, oder die Linse und die Abschir- 
mung zusammen zu bewegen, um die Ausstrahlungsrich- 
tung zu andem. 

Wenn die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 3 
mehrere Erfassungsvorrichtungen aufweist, so ist es in be- 
zug auf die Fahrsicherheit des Fahizeugs vorzuziehen, daB 
die Ausstrahlungsrichtungssteuerung fur die Leuchte so- 
lange andauert, wie die minimal erfozderliche Anzahl an Er- 
fassungsvorrichtungen ordnungsgem^ arbeitet 

Wenn Karosscrichohcnscnsorcn beispielsweise ftir samt- 
liche R'ader eines Kraflf ahrzeugs vorgesehen sind, kann eine 
Anderung des Nickwinkels des Kraftfahrzeugs aus dem 
AusmaB der Anderungen der Hohen der vorderen und hinte- 
ren Achswelienabschnitte und des Fahrgestells berechnet 
werden. Die Erfassung des Nickwinkels erfordert daher, daB 
zumindest ein Karosseriehohensensor fur jeden der vorde- 
ren und hintaen Achswelienabschnitte ordnungsgemaB ar- 
beitet. 

Es ist wUnschenswert, daB die Steuerung (i) oder (ii) dann 
und nur dann durchgefiihn wird, wenn samtiiche Karosse- 
riehohensensoren ausfallen, die fur die Vorderrader (oder 
die Hinterrader) vorgesehen sind, wahrend eine Kompensa- 
tionssteuerung fur die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 
solange andaucrn solltc, wie zumindest cin Karosserieho- 
hensensor fur jeden der vorderen und hinteren Achswelien- 
abschnitte ordnungsgemaB arbeitet. Wenn Karosseriehohen- 
sensoren fiir samtiiche Rader vorgesehen sind, beeinfluBt 
die Art und Weise der Festlegung der Beziehung zwischen 
den Ausgangssignalen dieser Karosseriehohensensoren und 
der Anderungen der Hohen der Achswelienabschnitte we- 
senllich die Genauigkeit der Feststellung einer Anderung 
des Posidonszustands des Fahrzeugs. Wenn der Mittelwert 
der Pegel der Ausgangssignale der Karosseriehohensenso- 
ren, die fiir die rechlen und linken Rader voigesehen sind, 
als reprascntativer Wert verwendet wird, welcher die Hohc 
jedes Achswellenabschnitts anzeigt, so ist es moglich, eine 
Anderung des Signalpegels zu verringem, und zu verhin- 
dem, dafi ein ungewiinschter Signalpegel direkt verwendet 
wird, infolge des Einflusses von Rauschen oder dergleichen. 
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umeine Veningerung der MeBgenauigkeit zu verhindem. Iq 
diesem Fall wird allerdings, wenn einer der Karosserieho- 
hensaisoren ausfailt, die fur die rechten und linken Rader 
vorgesehen siad, das Ausgangssignal des anderen, nonnalea 
Karosseriehohensensors als reprasentadver Wert verwendet, 
welcher die Hohe jedes Achswellenabschnitts anzeigt. 

Wenn mehrere Karosseriehehenerfassungsvorrichtungen 
fiir jedeo der vorderen und hinteren Achswellenabschnitte 
cines Fahrzeugs vorgesehen sind (unabhangig davon, ob die 
KarosseriehohenerfassungSYorrichtungcn bercits voriianden 
odor ncu ziir Vcrfugung gcstcllt sind), solltc die Kompcnsa- 
tionssteuerung der Ausstrahlungsrichtung der Leuchte so- 
lange andauem, wie zumindest eine der Karosseriehobener- 
fassuagsvorrichtungen fiir die vorderen Achswellenab- 
schnitte ordnungsgemaB arbeitet, und zumindest eine der 
Karpsseriehohenerfassungsvonichtungen fiir den hinteren 
Achswellenabschnitt ordnungsgemaB arbeitet 

Die Kg. 5 bis 1 1 erlautem eine Ausfiihrungsform der vor- 
liegenden Erfindung, die z»im Einsatz bei einem Kraftfahr- 
zeug ausgebildet ist 

Fig. 5 zeigt den Aufbau. einer Ausstrahlungsrichtungs- 
steuervorrichtung 7 in einem Fall, in welcbem ein Karosse- 
riehohensensor fiir jeden der vorderen und hinteren Achs- 
wcUenabschnitie eines Fahrzcugs vorgesehen ist. Dicse 
Ausstrahlungsrichtungsstcucrvorrichtung 7 wcist cine ECU 
(elektronische Steuereinheit) 8 auf, die mit einem Computer 
versehen ist, der die Funktion der Kompensationsberech- 
nungsvorrichtung 2 ausfiihrt. MeBsignale von Karosseneho- 
hensensoren 9F und 9R werden in die ECU 8 eingegeben. 
ber Karosseriehohensensor 9F ist fur den vorderen Achs- 
wellenabschnitt vorgesehen, und der Karosseriehohensensor 
9R fiir den hinteren Achswellenabschnitt, wobei die beiden 
Sensoren 9F und 9R der Fahrzeugzustandserfassungsvor- 
richtung 3.entsprechen. Wenn die MeBsignale von diesen 
Karosseriehohensensoren 9F und 9R in die ECU 8 eingege- 
ben werden, berechnet die ECU 8 eine Anderung des Nick- 
winkek des Fahrzeugs aus Hohenanderungcn der vorderen 
und hinteren Achswcllenabschnitte des Fahrzeugs und der 
Fahrzcugaufhangung, um cine Kompcnsationsbcrechnung 
durchzufiihren, um die Aussurahlungsrichtung jeder Leuchte 
in einer vorbestimmten Richtung zu halten. Obwohl die 
Ausgangssignale der Karosseriehohensensoren 9F und 9R 
der ECU 8 fiir jedes vorbestimmte Zeitintervall zugefiihrt 
werden, um bd der vorliegenden Ausfiihrungsform den 
Nickwinkei zu berechnen, kann bei der vorliegenden Erfin- 
dung jedes Berechnungsschema eingesetzt werden. 

Das Kompensadonssignal, welches von der ECU 8 aus- 
gegeben wird, wird Antriebsabschnitten 10 und 10* zuge- 
fiihrt, um jeweils die Ausstrahlungsrichtung des linken und 
rechten Scheinwerfers des Fahrzeugs zu steuern. Die An- 
triebsabschnitte 10 und 10' weisen jeweils einen Motor 10a 
bzw, lO'a auf, um die Leuchten oder dcren Bauleile (Reflck- 
torcn, Linscn, usw.) anzulrcibcn, sowic Positionsscnsorcn 
10b bzw. ICb, um die Positiohszustande der Leuchten oder 
ihrer Bauteile festzustellen. Das Ausgangssignal der ECU 8 
wird den Motoren lOa und lO'a direkt oder iiber Motortrei- 
ber 10c und lO'c zugefiihrt, und MeBsignale von den Positi- 
onsscnsorcn lOb und lO'b werden der ECU 8 zugefiihrt 

Tn der Aus.strah1ungsrichtungsstcuervorrichtung7 werden 
Anormalitaten bei den Karosseriehohensensoren 9F und 9R 
durch die ECU 8 festgestellt, welche stSndig Schwankungen 
der Pegel der MeBsignale Ubenvacht, welche der ECU 8 von 
diesen Karosseriehohensensoren zugefiihrt werden. 

Die Fig. 6 und 7 verdeutlichen eine Anderung des Pegels 
V des Ausgangssignals des Karosseriehohensensors im Ver- 
lauf der Zcit t, wobei t auf der Horizontalachse und V auf der 
Vertikalachse aufgetragen ist. Fig. 6 zeigt eine Anderung 
des Ausgangssignals des Karosseriehohensensors, der ord- 



nungsgemaB arbeitet, und Fig. 7 zeigt eine Anderung des 
Ausgangssignals des Karosseriehohensensors, der ausgefal- 
Icn ist 

Es gibt eine Anderung des Signalpegds V, wenn der Ka- 
5 rosseriehShenscnsor ordnungsgemaB arbeitet, wie aus Fig. 6 
hervorgeht wogegen der Signalpegel V konstant wird und 
sich kaum andert, wenn der Karosseriehohensensor ausge- 
falien ist, wie in Fig. 7 gezeigt ist 

Wenn der Anderungsbereich des Pegels des Ausgangssi- 
10 gnals cines Karosseriehohensensors kleiner als ein vorbe- 
stimmtcr, cingcstcUtcr Bcrcich ist, so ist cs moglich zu bc- 
stimmen, daB eine Anomalitat bd dem Karosseriehohensen- 
sor aufgetreten ist Beriicksichtigt man die Tatsache, daB bei 
einer Anderung des Posidonszustands eines Fahrzeugs die 
15 reladve Anderung der Hohe zwischen den vorderen und hin- 
teren Achswellenabschnittcn (die Zeitverzogerung zwi- 
schen den vorderen und hinteren Anderungen wird durch 
das Fahrgesteil besdmmt die Fahrzeuggeschwindigkeit, 
usw.), wenn eine kleine Anderung des Pegels des Ausgangs- 
20 signals eines Karosseriehohensensors auftritt wShrend An- 
derungen der Pegel der Ausgangssignale der iibrigen Karos- 
seriehohensensoren reladv groB sind, eine Bestlmmung des 
Auftretens einer Anormalitat des Karosseriehohensensors 
moglich ist, dessen Ausgangssignal eine kleine Pegelande- 
25 rung zeigt 

Wenn eine betrachtliche Differenz zwischen einer Ande- 
rung des Pegels des Ausgangssignals des vorderen Karosse- 
riehohensensors 9Fund eine Anderung des Pegels des Aus- 
gangssignals des hinteren Karosseriehohensensors 9R vor- 

30 handen ist, so kann man feststcUen, daB eine Anomaalitat 
entweder bcim vorderen oder hinteren Karosscrieh5henscn- 
sor aufgetreten ist. Ninimt man an, daB Fig. 6 duic Anderung 
des Pegels des Ausgangssignals des vorderen Karosserieho- 
hensensors 9F zeigt und Fig, 7 eine Anderung des Pegels 

35 des Ausgangssignals des hinteren Karosseriehohensensors 
9R zeigt, so zeigt der Pegel des Ausgangssignals des vorde- 
ren Karosseriehohensensors 9F einen besdmmten Bereich 
einer Pegelanderung, >yogcgen der Pegel des Ausgangssi- 
gnals des hinteren Karosseriehohensensors 9R cine kleine 

40 Pegelanderung zeigt Man kann daher festsfceUen, daB eine 
Anormalitat bei einer der beiden Sensoren aufgetreten ist 
Allerdings ist es in diesem Fall wesentlich, darauf hinzuwei- 
scn, daB die Signalpegelanderung, die in Fig. 7 gezeigt ist 
nicht notwendigcrwcisc zur Folge hat, daB ein Fehler in ei- 

45 nem der Sensoren aufgetreten ist. Dies liegt daran, daB beim 
Fahren cines Kraftfahrzeugs ohne eine Zuslandsanderung 
auf einer ebenen StraBe eine Anderung des Pegels des Aus- 
gangssignals jedes Karosseriehohensensors klein ist und 
daB diese Situation nicht vom Auftreten eines Fehlers oder 

50 Ausfalls bei einem der Karosseriehohensensoren unter- 
schieden werden kann. Nunmehr wird angenommen, daB 
ein Kraftfahrzeug von einer ebenen StraBe auf cine unebene 
StraBc gcrat so daB sich die Vordcnradcr auf der uncbcncn 
StraBe befinden, wahrend die Hinterrader noch auf der ebe- 

55 nen StraBe liegen. Wenn Variationen der Ausgangssignale 
der hinteren Karosseriehohensensoren nicht grofier sind als 
Variadonen der Ausgangssignale der vorderen Karosserie- 
hohensensoren, so kann festgestellt werden, daB eine Anor- 
malitat bei den hinteren Karosseriehohensensoren aufgetre- 

60 ten ist unabhangig von den hinteren Karosseriehohensenso- 
ren, die in diesem Fall ordnungsgemaB arbeiten. Das Pro- 
blem kann dadurch iiberwunden werden, daB ein Schema 
eingesetzt wird, bei welchem ein Karosseriehohensensor als 
anormal festgestellt wird, wenn der Zeitraum, in welchem 

65 die Anderung des Pegels des Ausgangssignals dieses Karos- 
seriehohensensors kleiner als ein vorbestinunter Bereich ist, 
iiber einen vorbestimmten 2jeitraum oder liinger andauert, 
oder ein Schema verwendet wird, bei welchem das Aus- 
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gangssignal des Karosseriehohensensors, bei welchein ein 
Ausfall vermutet wird, mit dem Ausgangssignal eines ande- 
ren Karosseriehohensensors verglichen wird, der fur dense]- 
ben Achswellenabschnitt vorgesehen ist. 

Fig. 8 ist ein FluBdiagramm, welches den Bearbeitungs- 
abiauf zeigt, der in der ECU 8 durchgefiihrt wird, um das 
Auftreten einer Anomalitat bei den KarosseriehShensenso- 
ren 9F und 9R auf der Grundlage von deren Ausgangssignar 
len festzustellen. £s wird darauf hingewiesen, dafi diese 
Ausfuhruhgsform cine derartige Vorgchenswcise verwcn- 
dct, wclcbc cine vorbcstimmtc Mcfizcit fiir die Mcssung dcs 
Pegels des MeBsignals eines Karosseriehohensensors ein- 
stellt, und einen Ausfall irgendeines Karosseriehohensen- 
sors feststellt (beispielsweise einen KurzschluB in der 
Stromversorgung oder eine Leitungsunterbrechung des Sen- 
sors), wenn die Differenz zwischen dem Maximalwert und 
dem Minimaiwert des Pegels des Ausgangsignals des Sen- 
sors kleiner oder gleich einem vorbesdmmten Wert ist. 
Nimml man an, daB Fig. 6 eine Anderung des Pegels des 
Ausgangssignals des Karosserieh5hensensors 9F zeigt, der 
an dem vorderen Achswellenabschnitt vorgesehen ist, und 
eine bestimmte Dauo* der Mefizeit (T) eingestellt ist, und 
der Maximalwert bzw. der Minimaiwert des Signdpegels in 
der MeBzeit T durch "SFmax" bzw. -SFmin" bezeichnet 
wird, so ist die Diffcrcnz ASF zwischen SFmax und SFmin 
definiert als ASF = SFmax SFmin. In bezug auf den hinte- 
ren Achswellenabschnitt werden entsprechend der Maxi- 
malwert bzw. der Minimaiwert des Pegels des Ausgangssi- 
gnals des Karosseriehohensensors 9R in der MeBzeit T 
durch "SRmax" bzw. "SRmin" bezeichnet, und es ist die 
Differenz ASR zwischen SRmax und* SRmin definiert als 
ASR = SRmax - SRmin. ASF und Ai?R werden mit zwei Be- 
zugswerlen "SA" und "SB" verglichen. Die Zeitpunkte fiir 
den Start der MeBzeit T fiir den vorderen und hinteren Ka- 
rosseriehohensensor konnen gleich eingestellt sein, oder 
konnen dazwischen eine Zeitverzogerung aufweisra, ent- 
sprechend dem Fahrgestell oder der Fahrzeuggeschwindig- 
kdt Die LSnge der MeBzeit T kann auf den gleichen W«t 
eingestellt sein, oder kann filr die vorderen und hinteren Ka- 
rosseriehohensensoren unterschiedlich eingestellt sein. Wei- 
terhin konnen die MeBzeit T und die Bezugswerte SA und 
SB entsprechend der Fahrzeuggeschwindigkeit geandert 
werden (beispielsweise wird das MeBsignal von einem 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 11 in die ECU 8 eingege- 
ben, wie in Fig, 5 gezeigt ist). 

Im Schriti SI in Fig. 8 wird die Anderung ASF fur den 
vorderen Karosseriehohensensor 9F mil dem Bezugswert 
SA verglichen. Isi ASF ^ SA, so geht der Betriebsablauf 
zum Schritt S2 iiber, wobei dann, wenn ASF > SA ist, der 
Betriebsablauf zum Schritt S7 iibergeht 

Im Schritt 32 wird die Anderung ASR fiir den hinteren 
Karosseriehohensensor 9R mit dem Bezugswert SB vergli- 
chfcn, Wenn ASR ^ SB ist, geht der Betriebsablauf zum 
Schritt S3 iiber, wogegen dann, wenn ASR < SB ist, der Be- 
triebsablauf zum Schritt S4 iibergeht 

DaB der Betriebsablauf den Schritt S3 erreicht bedeutet, 
daB die Signalpegelanderung fiir den vorderen Karosserie- 
hohensensor 9F klein ist, und daB die Signalpegelanderung 
fiir den hinteren Karosseriehohensensor 9R relativ groB ist 
In diesem Fall wird festgestellt daB in dem vorderen Karos- 
seriehohensensor 9F eine Anormalitat aufgetrelen sein 
kann. Allerdings wird das Auftreten einer AnormaUtSt bei 
dem vorderen Karosseriehohensensor 9F festgeslelll, wenn 
dieser Zustand iiber einen vorbestinunten Zeitraum oder 
langer andauert, da sonst der Fall nicht ausgeschaltet werden 
kann, daB der Karosseriehohensensor 9F nonnal arbeitet, 
und sich die Vorderrader auf einer ebenen StraBe befinden, 
wogegen sich die Hintenrader auf einer unebenen StraBe be- 



finden. 

Der Betriebsablauf erreicht den Schritt S4, wenn die Si- 
gnalpegelanderungen fiir die vorderen und hinteren Karos- 
seriehohensensoren beide gering sind, und in diesem Fall ist 
5 es nicht moglich zu bestimmen. ob die kleinen Signalpegel- 
anderungen dadurch hervorgerufen werden, daB das Kraft- 
fahrzeug auf einer ebenen StraBe fahrt oder durch das Auf- 
treten von Anormalitaten bei beiden Sensoren. In dieser 
Hinsicht wird tibeipruft, ob dieser Zustand iiber einen vor- 

10 bestimmten Zeitraum oder lahger angedauert hat im Schritt 
S4. Bei dner bcjahendcn Antwort geht der Betriebsablauf 
zum Schritt S6 iiber, um festzustellen, daB in beiden Senso- 
ren eine Anormalitat aufgetreten ist Andemfalls geht der 
Betriebsablauf zum Schritt S5 iiber, um festzustellen, daB 

15 beide Sensoren normal arbeiten. Wenn eine bemerkenswerte 
Anderung auftritt (also beispielsweise ein ungewohnlich 
starker Abfall), beim Ausgangssignal irgendeines Karosse- 
riehohensensors, infolge einer Anormalitat bei diesem Sen- 
sor, verglichen mit dem Normalfall. so soUte im Schritt S4 

20 festgestellt werden, ohne auf den Ablauf eines vorbestimmr 
ten Zeitraimis zu wanen, ob irgendeine Anderung festge- 
steUt wird, wdche einen anonnalen Fall auszeichnet, und 
sollte auf der Grundlage des Ermittlungseigebnisses der Be- 
triebsablauf zum Schritt S5 pder 56 iibexgehen. 

25 Im Schritt S7 wird die Anderung ASR fiir den hinteren 
Karosseriehohensensor 9R mit dem Bezugswert SA vergli- 
chen. Ist ASR ^ SA, so geht der Betriebsablauf zum Schritt 

58 iiber, wogegen dann, wenn ASR > SA ist, der Betriebsab- 
lauf zum Schritt SI 3 iibergeht 

30 Im Schritt S8 wird die Anderung ASF fiir den vorderen 
Karosseriehohensensor 9F mit dem Bezugswert SB vergli- 
chen. Ist ASF , SB, so geht der Betriebsablauf zum Schritt 

59 iiber, wogegen dann, wenn ASF < SB ist der Betriebsab- 
lauf zum Schritt S 1 0 Iibergeht 

35 DaB der Betriebsablauf den Schritt S9 erreicht hat bedeu- 
tet, daB die Signalpegelanderung bei dem hinteren Karosse- 
riehohensensor 9R klein ist, und die Signalpegelanderung 
bei dem Karosserieh5hensensor 9F relativ groB. In diesem 
Fall kann dnc Anormali^t bei dem hinteren Karossericho- 

40 hensensor 9R aufgetreten sein. Wenn dieser Zustand fiir ei- 
nen vorbestimmten Zeitraum oder langer andauert, so wird 
festgestellt, daB eine Anormalitat in dem hinteren Karosse- 
riehohensensor 9R aufgetreten ist. 

Der Betriebsablauf erreicht den Schritt S 10, wenn die Si- 

45 gnalpegelanderungen fur die vorderen und hinteren Karos- 
seriehohensensoren beide klein sind. In diesem Schritt wird 
iiberpriift, ob dieser Zustand iiber einen vorbestimmten Zeit- 
raum oder langer angedauert hat Bei einer bejahenden Ant- 
wort geht der Betriebsablauf zum Schritt SI 2 tlber, um fest- 

50 zustellen, daB in beiden Sensoren Anormalitaten aufgetreten 
sind. Andemfalls geht der Betriebsablauf zum Schritt Sll 
iiber, um festzustellen, daB beide Sensoren normal arbeiten. 
Wenn eine dcutlichc Anderung vorhanden ist (beispiels- 
weise ein auBra-gewohnlich starker Abfall), bei dem Aus- 

55 gangssignal irgendeines Karosseriehohensensors, infolge ei- 
ner Anormalitat dieses Sensors, verglichen mit dem Nor- 
malfall, so kann der Betriebsablauf sofort zum Schritt Sll 
oder S 12 vom Schritt SIO aus iibergehen, ohne auf den Ab- 
lauf des vorhesLimTTiten Zeitraums zu warten. 

60 Der B etriebsablauf erreicht den Schritt S 1 3 , wenn die An- 
derungen der Pegel der Ausgangssignale der vorderen und 
hinteren Karosseriehohensensoren beide reladv groB sind, 
wobei in diesem Fall festgeslelll wird, dafi beide Sensoren 
ordnungsgemaB arbeiten. 

65 Die Schritte S 14 und S 1 5 zeigen Vorgange nach der Fest- 
steUung des Auftretens einer Anormalitat in irgendeinem 
Karosseriehohensensor. Wenn im Schritt SS, Sll oder SI 3 
festgestellt wird, daB die Karosseriehohensensoren 9F und 
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9R ordnungsgemaB arbeiten, geht der Betriebsablauf zum 
Schritt SIS iiber. In cJiesem Schritt SIS wird der Nickwinkel 
des Fahrzeugs in der ECU 8 auf der Gnindlage der MeBsi- 
gn ale von den Karosseriehohensensoren 9F und 9R berech- 
net, und es wird ein Kompensationssignal zur Anderung der 
Ausstrahlungsrichtung jeder Leuchte entsprechend einem 
Kompensationswinkel erhalten. welcher gleich dem berech- 
neten Nickwinkel ist, jedoch in entgegengesetzte Richtung 
zur Richtung der Anderung des Nickwinkels weist, und den 
Antricbsabschnilten 10 und 10' zugefuhrt, um die zugeord- 
nctcn Leuchtcn odcr dcrcn Bautcilc anzutrcibcn. 

Wenn im Schritt S3, S6, S9 oder S12 festgestellt wird, daB 
eine Anomialitat in einem oder beiden der Karosseriehohen- 
sensoren 9F und 9R aufgetreten ist, geht der Betriebsablauf 
zum Schritt S14 Uber, in welchein die ECU 8 Signale an die 
Antriebsabschnitte 10 und 10* sctiickt, um die zugeordneten 
Leuchten oder ihre Bauteile anzutreiben, so daB die Aus- 
stirahlungsricbtungen der Leuchten auf vorbestimmte Rich- 
tungen gerichtet werden (vergleiche das voransiehend eriau- 
terte Verfahren (i)). 

Obwohl ein einziger Karosseriehohensensor bei der vor- 
liegenden Ausfuhrungsform fiir jeden der vorderen und hin- 
teren Achswellenabschnitte vorgesehen ist, ist es einfach, 
die Anordnung abzuandem, und mehrere Karosseriehohen- 
sensoren fur jcdcn der vorderen und hintcrcn Achswellenab- 
schnitte vorzusehen. 

Wenn die Karosseriehdhensensoren ftir samtliche RSder 
vorgesehen sind, werden beispielsweise die Ausgangssi- 
gnale von vier Karosseriehohensensoren 9FR, 9RL, 9RR 
und 9RL in die ECU 8 in einer Ausstrahlungsrichtungssteu- 
ervorrichtung 12 gemaB Fig. 9 eingegeben. Die Karosserie- 
hohensensoren 9FR und 9FL sind fiir die Vordarrader des 
Kraftfahrzeugs vorgesehen, im einzelnen der Sensor 9FR 
fiir das rechte Rad und dear Sensor 9FL fur das linke Rad. 
Die Karosseriehdhensensoren 9RR und 9RL sind fOr die 
Hinterrader des Kraftfahrzeugs vorgesehen, und zwar der 
Sensor 9RR fur das rechte Rad und der Sensor 9RL fur das 
linke Rad. 

Die Yoranstchcnd gcschildcrtcn Verfahren konncn da- 
durch praktisch eingesetzt werden, daB eine Entscheidung 
bezuglich des Auftretens einer Anormalitat bei jedem der 
Karosseriehohensensoren getroffen wird. Die Differenz 
ASXY zwischen dem Maximalwert SXYmax und dem Mi- 
nimalwert SXYmin des Pegels SXY (X steht fiir vome oder 
hinten, also F oder R, und Y steht fiir links oder rechts oder 
L Oder R) des Ausgangssignals eines Karosseriehohensen- 
sors ill der Mefizeit T wird erfaBt, und mil dem Bezugswert 
S A veiglichen. Ist ASXY < S A, so wird die Differenz ASxy 
zwischen dem Maximalwert Sxymax und dem Minimalwert 
Sxymin des Pegels Sxy (x steht fiir vorne oder hinten bzw. F 
oder R, und y sieht ftir links oder rechts bzw. L oder R, wah- 
rend x ^ X oder y =5^ Y gilt). des Ausgangssignals jedcs der 
iibrigcn drci Karosseriehohensensoren inncrhalb dor McB- 
zeitT erfaBt, und mit dem Bezugswert SB verglichen, Wenn 
ASXY ^ S A und ASxy ^ SB fiir die tibrigen drei Karosse- 
riehohensensoren erfiillt ist, ist nur die Anderung des Pegels 
des Ausgangssignals jenes Karosseriehohensensors, der 
SXY zugeordnet ist, kleiner als die Anderungen der Pegel 
der Ausganssignaleder anderen drei Karosseriehohensenso- 
ren. Daber wird festgestellt, dafi eine Anonnalitat bei dem 
Karosseriehohensensor aufgeu-eten ist, welcher SXY zuge- 
ordnet ist FQr ASXY > SA soUten die Ubrigen Karosserie- 
hohensensoren festgelegt werden (also sollten X und Y ge- 
andert wenien), und sollte dieselbe Verarbeitung durchge- 
fiihrt werden, wic sie fiir den Signalpegcl SXY erfolgte. 

Wenn die vier Karosseriehohensensoren in der Ausstrah- 
lungsrichtungssteuervonrichtung 12 gemaB Fig. 9 ordnungs- 
gemaB arbeiten, werden die Ausgangssignale der Karosse- 



riehohensensoren 9FR und 9FL einem Mittelwertberech-' 
nungsabschnitt 8a in der ECU 8 zugefuhrt, um die Pegel bei- . 
der Signaie zu mittein, und es wird der Mittelwert einem 
Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c zugefUhrt, wie in Fig. 9 

s gezeigt ist. Die Ausgangssignale der Karosseri^ohensenso 
ren 9RR und 9RL werden einem Mttelwertberechnungsab- 
schnitt 8b in der ECU 8 zugefUhrt, um die Pegel beider Si- 
gnale zu mittein, und der Mittelwert wird demNickewinkel- 
berechnungsabschnitt 8c zugefiihrL 

10 Der Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c erhalt den Nick- 
winkel auf der Grundlagc der Information von den Mittcl- 
wertberechnungsabschnitten 8a und 8b und des Radstandes 
oder des Fahrgestells des Kraftfahrzeugs. Wenn der Nick- 
winkel einem Kompensationswinkelberechnungsabschnitt 

15 8d zugefiihrt wird, wird der Kompensationswinkel berech- 
net, um die Ausstrahlungsrichtung jeder Leuchte in einer 
vorbestimmten Richtung zu halten, und es wird ein Kom- 
pensationssignal entsprechend dem Kompensationswinkel 
den Motortreibem 10c und lO'c der Antriebsabschnitte 10 

20 und 10' zugefUhrt, Daher werden die Moioren 10a und lO'a 
so angetrieben, dafi die Ausstrahlungsrichtungssteuerung 
der Leuchten durchgefuhrt wird. 

Die Mittelwertberechnungsabschnitte 8a und 8b, der 
Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c, und der Kompensati- 

25 onswinkclbcrcchnungsabschnitt 8d stcllcn interne Funktio- 
nen der ECU 8 dar, die als Funktionsblocke dargestellt sind, 
und die durch ein Programm gelost werden konnen. 

Die Kompensationssteuerung beziiglich der Ausstrah- 
lungsrichtung wird solange durchgefuhrt, wie zundndest ei- 

30 ner der Karosseriehohensensoren 9FL und 9KR ordnungsge- 
mafi arbeitet, und zumindest einer der Karosseriehohensen- 
soren 9RL und 9RR ordnungsgemaB arbeitet Da das Mit- 
tein der Pegel der Ausgangssignale, wenn eine Anormalitat 
in einem Karosseriehohensensor aufgetreten ist, eine Mi- 

35 schung unsicherer Information gestaitet, wird der Pegel des 
Ausgangssignals jenes Karosseriehohensensors, der ord- 
nungsgemaB arbeitet, direkt verwendet, 

Wenn eine Anormalitat bd dem Karosseriehohensensor 
9RL aufgetreten ist, der dem linkcn ffintcrrad zugeordnet 

40 ist, wird das Ausgangssignal des Karosseriehohensensors - 
9RR direkt dem Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c zuge- 
fuhrt, wSbrend die Ausgangssignale der normalen Karosse- 
riehohensensoren 9FL und 9FR dem Mittelwertberech- 
nungsabschnitt 8a zugefuhrt werden, wie in Fig. 10 gezeigt 

45 ist 

Wenn Anormalitaten in dem Karosseriebdhensensor 9FR 
aufgetreten sind, welcher dem rechten Vordenrad zugeordnet 
ist, und bei dem Karosseriehohensensor 9RL, der dem lin- 
ken Hinterrad zugeordnet ist, werden die Ausgangssignale 

50 der Karosseriehohensensoren 9FL und 9RR direkt dem 
Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c zugefiihrt, wie in Fig, 
11 gezeigt ist. Es wird darauf hingewiesen, daB die Markie- 
rung "x" auf den Linicn, die von den Blockcn aus nach 
rechts gehen, weiche den Karosseriehohensensoren 9FR 

55 und 9RL in den Fig, 10 und 11 zugeordnet sind, bedeutet, 
dafi Anormalitaten bei diesen Karosseriehohensensoren auf- 
getreten sind, jedoch nicht bedeutet, dafi die Ausgangssi- 
gnale dieser Karosseriehohensensoren nicht der ECU 8 zu- 
gefiihrt werden. 

60 Wenn Anormalitaten in beiden Karosseriehdhensensoren 
9FR und 9FL oder beiden Karosseriehohensensoren 9RR 
und 9RL aufgetreten sind, wird keine wirksame Information 
in den Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c eingegeben. Da- 
her infomiiert der Nickwinkelberechnungsabschnitt 8c den 

65 Kompensationswinkclbcrechnungsabschnitt 8d von dieser 
Tats ache, und die Ausstrahlungsrichtungen der Leuchten 
werden auf vorbestimmte Richtungen eingesteUt und festge- 
halten, durch das Signal, welches den Antriebsabschnitten 
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10 und 10' von dem Kompensationswinkelberechnungsab- 
schnitt 8d zugefiihrt wird. 

Wie aus den voranstehenden Ausflihrungen deutlich wird, 
wird dann, wenn das Auftreten einer Anormalitat in der 
Fahrzeugzustandserfassungsvonichtung von der Anormali- 5 
tatserfassungsvorrichtung festgestellt wird, die Ausstrah- 
lungsrichtung jeder Leuchte auf cine vorbestinmite Rich- 
tung eingestellt, qder auf einen vorbestimmten Bereich be- 
schrankt. Dalier wird die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte 
nach dem Auftreten einer Anoimalitat so gesteuert, dafi sie 10 
nicht in cine nicht vorgcschricbcnc Richtung gcrichtct wird. 
Hierdurch kann verhindert werdeh, dafi das ausgestrahlte 
Licht den Fahrer eines entgegenkommenden Fahrzeugs 
blendet. 

Dariiber hinaus kann die Kompensaiionsberechnungsvor- 15 
richtung feststellen, ob eine Anormalitat in der Fahizeugzu- 
standserfassungsvorrichtung aufgetreten ist, auf der Grund- 
lage des Ausgangssignals der Fahrzeugzustandserfassungs- 
vonicbtung. Hierdurch kann ausgeschaltet werden, dafi eine 
getrennte Anormalitatserfassungsvonichtung erforderlich 20 
ist. . 

Wenn eine Andening des Pegels des Mefisignals vod der 
Fahrzeugzustandserfassungsvonichtung in einem vcnrbe- 
stimmten Bereich liegt, und dieser Zustand fUr einen vorbe- 
stimmten Zcitraum odcr ISngcr andaueit, so wird fcstgc- 25 
stellt, dafi eine Anormalitat in der Fahrzeugzustandserfas- 
sungsvorrichtung aufgetreten ist. In einem Fall, in welchem 
der Positionszustand eines Fahrzeugs stabil ist, wird es we- 
niger wahrscheinlich, dafi eine kleine Anderung des Pegels 
des Mefisignals der Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung 30 
in fehlerhaf ter Weise als Auftreten einer Anormalitat bei der 
Fahrzeugzustandserf assungsvoirichtung angesehen wird. 

Falls die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung meh- 
rwe Karosseriehohenerfassungsvorrichtungen aufweist, die 
jeweils an den vorderen und hinteren Achswellenabschnit- 35 
ten eines Fahrzeugs voigesehen sind, wird die Ausstrab- 
lungsrichtungssteuerung der Leuchten so weit wie mdglich 
beibehalten, bis samtliche Karosseriehohenetfassungsvor- 
ricbtungcn anormal wcrdcn, die an dem vorderen odcr hin- 
teren Achswellenabschnitten des Fahrzeugs angeordnet 40 
sind. Dieses Merkmal kann ein sicheres Fahrverhalten des 
Fahrzeugs garantieren. 

Wenn vermutet wird, dafi eine Karosseriehohenerfas- 
sungsvorrichtung anormal ist, so wird ihr Ausgangssignal 
mit den Ausgangssignal en der anderen Karosseriehohener- 45 
fassungsvorrichtungen verglichen, so dafi das Auftreten ei- 
ner Anormalitat in der verdachtigen Karosseriehohenerfas- 
sungsvorrichtung festgestellt werden kann. Es ist daher 
mdglich, genauer das Auftreten einer Anormalitat festzu- 
steUen, auf der Grundlage der Ergebnisse einer allgemeinen 50 
Entscheidung, die mil dem Positionszustand des Fahrzeugs 
zusammenhangt. £s wird darauf hingewiesen, dafi der Ver- 
gleich dncr Anderung des Ausgangssignals jcder Karossc- 
riehohenerfassungsvorrichtung mit einem vorbestiiimiten 
Wert den Ermittlungsvorgang vereinfachen kann. 55 

Patentanspriiche 

1. Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung 0) fur 
eine Fahrzeugleuchte (6), welche aufweist: 60 
eine Fahrzeugzuslandserfassungsvorrichtung (3) mit 
Sensorelementen (9F, 9R) zur Feststellung eines Zu- 
slands eines Fahrzeugs; 

eine Antriebsvonichtung (5) zum Richten des ausge- 
strahlten Lichts einer Leuchte (6) in dne gewOnschte 65 
Richtung; 

eine Kompensationsberechnungsvorrichtung (2) zur 
Durchfuhrung einer Kompensationsberechnung, um 
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das ausgestrahlte Licht der Leuchte (6) in einer vorbe- 
stimmten Richtung zu halten, auf der Grundlage eines 
Ausgangssignals der Fahrzeugzustandserfassungsvor- 
richtung (3), und zum Aussenden eines Kompensati- 
onsignals an die Antriebsvorrichtung dadurch ge- 
kennzeiclinet, dass die Ausstrahlungsiichtungssteuer- 
voirichtung (1) weiterhin eine Anoimalitatserfassungs- 
vorcichtung (4) umfasst zur Feststellung sowohl einer 
Anormalitat durch Ausfall ads auch einer Anormalitat 
durch fehlerhaftes Funktionieren der Sensorelemente 
(9F, 9R) der Fahrzcugzustandscrfassungsvorrichtung 
(3) auf der Grundlage eines Pegels des Ausgangssi- 
gnals der Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) 
oder einer Anderung des Pegels des Ausgangssignals, 
wobei dann, wenn das Auftreten einer Anormalitat in 
der Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) von 
der Anormalitatserfassungsvonichtung (4) festgestellt 
wird, die Ausstrahlimgsrichtung der Leuchte (6) auf 
cine vorbestimmte Richtung fesigesetzt wird, oder auf 
einen vorbestimmten Bereich begrenzt wird, durch ein 
kompensationssignal, welches der Antriebsvonich- 
tung (5) von der Kompensationsberechnungsvorrich- 
tung (2) zugefQhrt wird. 

2. Ausstrahlungsrichtungssteuervonichtung (1) fiir 
cine Fahrzeugleuchte (6), wclchc aufweist 

eine Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) mit 
Sensorelementen (9F, 9R) zur Feststellung eines Zu- 
stands eines Fahrzeuges; 

eine Antriebsvorrichtung (5) zum Richten ausgestrahl- 
ten Lichts einer Leuchte (6) in eine gewunschte Rich- 
lung; und 

eine Kompensationsberechnungsvorrichtung (2) zur 
DurchfUhrung einer Kompensationsberechnung, um 
das ausgestrahlte Licht der Leuchte (6) in einer vorbe- 
stimmten Richtung zu halten, auf der Grundlage eines 
Ausgangssignals von der Fahrzeugzustandserfassungs- 
vorrichtung (3), und zum Aussendra eines Kompensa- 
dons signals an die Antriebsvorrichtung (5), dadurch 
gckcnnzcichnct, dass dann, wenn die Kompcnsations- 
berechnungsvorrichtung (2) feststellt, dass eine Anor- 
malitat durch Ausfall beziehungsweise durch fehler- 
haftes Funktionieren der Sensorelemente (9F, 9R) der 
Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) aufgetre- 
ten ist, auf der Grundlage eines Pegels des Ausgangssi- 
gnals der Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3), 
oder einer Anderung des Pegels des Ausgangssignals, 
die Ausstrahlungsrichtung der Leuchte (6) in einer vor- 
bestimmten Richtung festgehalten wird, oder auf einen 
vorbestimmten Bereich beschrSnkt wird, durch ein 
Kompensationssignal, welches der Antriebsvorrich- 
tung (5) von der Kompensadonsberechnungsvorrich- 
tung (2) zugefuhrt wird. 

3. Ausstrahlungsrichtungsstcucrvorrichtang (1) nach 
Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass 
dann, wenn die Anderung des Pegels des Ausgangssi- 
gnals der Fahrzeugzustandserf as sungsvorrichtung (3) 
innerfialb eines vorbestimmten Bereichs liegt, und die- 
ser Zustand fur einen vorbestimmten Zeitraum oder 
1 anger andauert, eine Anormalitat in der Fahrzeugzu- 
standserf assungsvorrichtung festgestellt ist. 

4. Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung (1) nach 
einem der AnsprQche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, 
dass 

die Fahrzeugzustandserfassungsvorrichtung (3) meh- 
rerc Karosseriehdhenerfassungsvorrichtungen (9FR, 
9FL, 9RR, 9RL) aufweist, die jeweils an vorderen und 
hinteren Achswellenabschnitten des Fahrzeugs voige- 
sehen sind; und dass 
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dann, wenn das Auftreten einer Anormalitat in jeder 
der Karbsseriehohenerfassungsvonichtungen (9FR, 
9FL) festgesleLIt wird, die an dem vorderen Achswel- 
lenabschni tt des Fahrzeugs vorgesehen sind, oder in je- 
der der Karosseiiehohenerfassungsvorrichtungen 5 
(9RR, 9RL) die an dem hinteren Achswellenabschnilt 
des Fahrzeugs vorgesehen sind, die Ausstrahlungsrich- 
tung der Leuchte (6) auf eine vorbestiminte Richtung 
festgelcgt wird, oder auf einen vorbestimmten Bereich 
bcschrankt wird, durch das Kompensationssignal, das 10 
der Aniricbsvonichtung (5) von der Kompcnsationsbc- 
rechnungsvoirichtuhg ^) zugeftihrt wird. 

5. Ausstrahlungsrichtungssteuervonichtung (1) nach 
Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass 

dann, wenn nur bei einer einzigen der Karosserieh5- 15 
henerf assungsvorrichtungen (9FR, 9FL, 9RR, 9RL) die 
an dem vorderen oder hinteren Achsweilenabschnitt 
des Fahrzeugs vorgesehen sind, keine Anormalitat fest- 
geslellt wird, ein Messwert dieser einen Karosserieho- 
henerfassiongsvorrichtung als Karosseriehohenmess- 20 
wert verwendet wird, der dem vorderen oder hinteren 
Achsweilenabschnitt des Fahrzeugs zugeordnet ist; 
und dass 

dann, wenn bei mehrcren Karosseriehohenerfassungs- 
vorrichtungcn untar jcncn, die an den vorderen odor 25 
hinterai Achswellenabschnitten des Fahrzeugs vorge- 
sehen sind, keine Anormalitat festgestellt wird, ein 
Mittelwert von Messwerten der mehreren Karosserie- 
hohenerfassungsvonichtungen als Karosseriehbhen- 
messwert verwendet wird, der dem vorderen oder hin- 30 
teren Achsweilenabschnitt des Fahrzeugs zugeordnet 
ist 

6. Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung (1) nach 
Anspruch 4 oder 5. dadurch gekennzeichnet, dass 
dann, wenn ein Ausgangssignal einer Karosserieho- 35 
henerfassungsYorrichtung in Bezug auf Ausgangssi- 
gnale anderer Karosseriehoheneifassungsvorrichtun- 
gcn niedrig ist, cine Anormalitat in dieser einen Karos- ' 
scrichohcncrfassungsvorrichtung fcstgcstcUt ist 

7. Ausstrahlungsrichtungssteuervorrichtung (1) nach 40 
Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass dann, wenn 
eine Karosseriehdhenerfassungsvorrichtung (9RL} 
verdachtigt wird, eine Anormalitat aufzuweisen, in- 
folge einer kieinen Anderung des Pegels ihres Aus- 
gangssignals, Anderungen der Pegel der Ausgangssi- 45 
gnale samtlicher oder einiger der ubrigen Karosserie- 
hohenerfassungsvorrichtungen (9RR, 9FL, 9FR) in ei- 
nem vorbestimmten Zeitraum mit einem vorbestimm- 
ten Wert verglichen werden, und dann, wenn die Ande- 
rungen groBer oder gleich dem vorbestiimnten Wert 50 
sind, eine Anormalitat in der verdachtigen Karosserie- 
hohenerfassungsvorrichtung (9RL) festgestellt ist. 
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